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@) Verfahren zur Fahrstabilitatsregelung eines Kraftfahrzeuges bei erhdhtem Schlupf der Antriebsrader 

(57) Es ist bekannt, daS Brem sensing riff e an den Antriebsra- 
dern zwecks Antriebsschlupfregelung Beeintrachtigungen 
der Fahrstabilitat hervorrufen konnen, was auch fur ein 
efektronisches Traktionssystem gilt, bei dem durch einseiti- 
gen Antriebsrad-8remsdruckaufbau eine Sperrdifferentiai- 
funktion bereitgestellt wird. 

Es wird ein fahrstabilitatsregelndes Verfahren vorgesehen, 
bei dem bei zu hohem Highradschiupf im Fall von Kurven- 
fahrten ein beidseitiger, synchroner Bremseineingriff an den 
Antriebsradern und im Fail von Geradeausfahrt ein Abbau 
des antriebsschlupfregelnden bzw. traktionssteigernden 
Bremsdrucks am Lowrad vorgenommen wird, wobei jeweifs 
der Highradschiupf als RegelgroSe dient. Die Verwendung 
dieses Verfahrens ermoglicht antriebsschlupfregelnde und/ 
oder traktionssteigernde Bremseneingriffe an den Antriebs- 
radern bei Aufrechterhaltung einer hohen Fahrstabiiitat. 

■ Verwendung fur Kraftfahrzeuge mit einem eiektronischen 

I Traktionssystem mit Bremseneingriffen an den Antriebsra- 
dern. 
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Beschreibung getroffen werden. Diese MaBnahmen beinhalten die Be- 

stimmung eines Gierwinkel-Referenzwertes in Abhan- 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zur fahr- gigkeit der Fahrzeugquerkrafte, der Fahrzeuggeschwin- 

stabilisierenden Vortriebsregelung eines Kraftfahrzeu- digkeit und des MaBes an Kurvenfahrt sowie die An- 

ges nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1. Bekannter- 5 steuerung der Vorder- und Hinterradbremsen bei einer 

maBen laBt sich durch Bremseneingriffe einer Antriebs- Bremsanforderung wahrend einer Kurvenfahrt derart, 

schlupfregelung (ASR) das Durchdrehen der Antriebs- daB der aus den erfaBten Fahrzeugquerkraften abgeiei- 

rader, d. h. das Auftreten eines unerwunscht hohen, tete Gierwinkel-Istwert auf den Gierwinkel-Referenz- 

traktionsmindernden Antriebsradschlupfes, verhindern. wert eingeregelt wird, wobei dies selbsttatig mittels ei- 

Haufig, insbesondere bei unterschiedlichen Reibwerten, 10 nes elektronischen Steuergerates erfolgt. 

beginnt zuerst ein Antriebsrad, namlich dasjenige mit In der Offenlegungsschrift DT 23 19 862 ist ein Anti- 

der geringeren Haftung, das sogenannte Lowrad, durch- blockiersystem offenbart, bei dem zur Fahrstabilitatser- 

zudrehen, wodurch Antriebsmoment verlorengeht Um hohung zwei elektronische Auswerteschaltungen der 

dem entgegenzuwirken kann ein elektronisches Trak- Rader einer Achse derart ausgebildet und miteinander 

tionssystem vorgesehen werden, welches einen einseiti- 15 verkniipft sind, daB der Bremsdruck des einen Rades zur 

gen Bremseneingriff am Lowrad vornimmt Diese akti- Vermeidung von groBen Bremskraftunterschieden an 

ve Bremsung des Lowrades hat nicht nur dessen Ruck- den Radern einer Achse und/oder zur Erzielung eines 

fuhrung in einen im allgemeinen giinstigeren Schlupfbe- gemeinsamen Regelzyklusverlaufs von einem Aus- 

reich zur Folge, sondern wirkt sich gleichzeitig als gangssignal des anderen Rades oder wahrend des allein- 

Sperrmoment antriebssteigernd auf das gegenuberlie- 20 igen Anstehens des Ausgangssignals am zu beeinflus- 

gende Antriebsrad mit der groBeren Haftung, das soge- senden Rad gehalten, aufgebaut oder abgesenkt wird. 

nannte Highrad, aus. Dies kann nun bei nicht mehr aus- Zur Regelung kann bei einem zeitlich gegeneinander 

reichender Haftung dazu fiihren, daB sich auch der Rad- verschobenen Signalpaar das voreilende oder das nach- 

schlupf am Highrad QbermaBig erhoht, so daB insbeson- eilende Alleinanstehen eines Signals benutzt werden. 

dere bei hoher Fahrzeuggeschwindigkeit und in Kurven 25 Der Erfindung liegt als technisches Problem die Be- 

die Fahrstabilitat durch derartige traktionssteigernde reitstellung eines fahrstabilisierenden Vortriebsrege- 

Bremseneingriffe beeintrachtigt werden kann. lungsverfahrens der eingangs genannten Art zugrunde, 

In dem Artikel "Ausgebremst" in der Zeitschrift "Au- mit welchem sich im laufenden Fahrbetrieb auch fur 

to-Motor-Sport" vom 2.8.1986, S. 34 ist eine elektroni- Fahrzeuge, bei denen antriebsschlupfregelnde und ins- 

sche Differentialsperre beschrieben, bei der der an- 30 besondere einseitige, traktionssteigernde Bremsenein- 

triebssteigernde Effekt am Highrad aufgrund von griffe an den Antriebsradern vorgenommen werden, ei- 

Bremseneinwirkungen am Lowrad zur Traktionssteige- ne hohe Fahrstabilitat aufrechterhalten laBt 

rung ausgenutzt wird Dieses Problem wird durch ein Verfahren mit den 

Fur derartige elektronische Traktionssysteme ergibt Merkmalen des Patentanspruchs 1 geldst Je nachdem, 

sich die auch von ASR-Systemen her bekannte Schwie- 35 ob Kurvenfahrt oder Geradeausfahrt vorliegt, reagiert 

rigkeit ausreichender Fahrstabilitat, weshalb die oben das Verfahren bei zu hohem Highradschlupf in unter- 

angegebene, bekannte elektronische Differentialsperre schiedlicherWeisefahrstabilisierend. 

lediglich als Starthilfe verwendet und bei Fahrzeugge- Wahrend Kurvenfahrten erfolgt eine kurvenfahrtsta- 

schwindigkeiten Qber40 km/h automatisch abgeschaltet bilisierende, beidseitig synchrone Bremsdruckeinrege- 

wird. 40 lung, wobei der Highradschlupf als RegelgroBe in einen 

Ein Verfahren zur fahrstabilisierenden Vortriebsre- Bereich geregelt wird, der eine ausreichende Seitenfuh- 

gelung der eingangs genannten Art ist in der Offenle- rungskraft des Fahrzeugs sicherstellt Durch die Rege- 

gungsschrift DE 31 27 302 Al beschrieben. Die dortige lung nach dem Highradschlupf und nicht nach dem 

Vortriebsregelung arbeitet nach dem sogenannten Se- Lowradschlupf kann die Seitenftihrungskraft am 

lect-Low-Prinzip, d. h. ein vortriebsregelnder Eingriff 45 Highrad erhalten bleiben. Das durchdrehende Lowrad 

erfolgt unter der Voraussetzung, daB der Lowrad- besitzt keine Seitenfuhrungskraft mehr. Durch den ge- 

schlupf uber einem vorgegebenen Grenzwert liegt Als zielten Bremsdruckaufbau auch am Highrad konnen 

weitere fahrstabilisierende MaBnahme erfolgt ein sol- Fahrinstabilitaten abgefangen werden, die insbesondere 

cher vortriebsregelnder Eingriff bei erkannter Kurven- aufgrund der wahrend Kurvenfahrten vorhandenen 

fahrt bereits bei Oberschreiten einer geringeren Grenz- 50 Giergeschwindigkeit auftreten, wenn ein einseitiger 

geschwindigkeit von beispielsweise 40 km/h, wahrend Bremseneingriff am Lowrad zur Traktionssteigerung zu 

bei Geradeausfahrt ein soldier Eingriff erst bei Ober- einem zu hohen, auf das Highrad ubertragenen Sperr- 

schreiten einer hoheren Grenzgeschwindigkeit von bei- moment ftihrt, welches das Highrad zum Durchdrehen 

spiels weise 100 km/h vorgenommen wird Bei Fahr- bringt Bei Geradeausfahrt ware ein beidseitiger Druck- 

zeuggeschwindigkeiten unterhalb der niedrigeren 55 aufbau wegen unnotiger Bremsenerhitzung weniger 

Grenzgeschwindigkeit erfolgt kein fahrstabilisierender, vorteilhaft, weshalb in diesem Fall die Stabilisierung 

antriebsmomentreduzierender Vortriebsregelungsein- durch Abbau des eventueli am Lowrad anstehenden 

griff. Die vorgesehenen Vortriebsregelungseingriffe be- Bremsdrucks durchgefQhrt wird Wahrend solcher Sta- 

inhalten eine Bremsdruckbeaufschlagung des Lowrades, bilisierungsphasen mit Druckabbau am durchdrehenden 

wobei die Einstellung eines Bremsdrucks angestrebt 60 Lowrad bei Geradeausfahrt kann das Lowrad durch ei- 

wird, der zu einem maximalen Vortriebsmoment am ne Antriebsmomentenrucknahme durch den Fahrer am 

Highrad fuhrt Obersteigt die Bremsscheibentempera- Hochbeschleunigen gehindert werden, falls dies er- 

tur durch diese Bremseneingriffe einen vorgegebenen wiinscht ist 

Schwellwert, so wird die Vortriebsregeleinrichtung fur Eine Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 2 

eine vorgegebene Zeitspanne abgeschaltet 65 hat den Vorteil, daB der bremsenbeanspruchende, beid- 

In der Patentschrift DE 35 18 221 C2 ist eine Brems- seitige Bremseneingriff wahrend einer Kurvenfahrt 

anlage offenbart, bei der MaBnahmen zur Fahrstabili- hochstens fiir eine vorgegebene Zeitdauer aktiviert 

sierung bei Bremsvorgangen wahrend Kurvenfahrten bleibt wodurch eine ubermaBige Bremsenerhitzung 
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verhindert wird. AuBerdem wird ein solcher Bremsen- ausgewertet 

eingriff dann deaktiviert, wenn das MaB an Kurvenfahrt 1st die Abfrage im Schritt 1 negativ, so wird mit an- 

oderderHighradschlupfunterjeweilsvorgegebeneDe- derweitigen Programmteilen der Traktionsregelung 
aktivierungsgrenzwerte fallen, die vorzugsweise kleiner fortgesetzt, z. B. mit einem eigentlichen traktionsstei- 

als die aktivierenden Grenzwerte sind, bei deren Ober- 5 gernden Bremseneingriff. 1st die Abfrage hingegen posi- 

schreiten der Bremseneingriff aktiviert wird, um storen- tiv, so wird in einem nachsten Abfrageschritt 2 gepruft, 

deRegelungsschwingungenzuvermeidea ob Kurvenfahrt vorliegt Dabei wird auf einsetzende 

InWeiterbildungderErfindungnachAnspruch3wird Kurvenfahrt geschlossen, wenn die Radgeschwmdig- 

ein traktionssteigernder Bremsdruck am Lowrad auch keitsdifferenz der Vorderrader groBer als ein vorgege- 

bet Geradeausfahrt und erhohtem Highradschlupf ge- 10 bener Grenzwert wird, der vorliegend auf 1 km/h ge- 
halten, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit unter einer setzt ist Wird eine derartige Oberschreitung und damit 

vorgegebenen Mindestgeschwindigkeit liegt. Dadurch eine beginnende Kurvenfahrt erkannt, so sieht das fahr- 

wird in diesem unteren Geschwindigkeitsbereich ein ge- stabilitatsregelnde Verfahren eine Kurvenfahrt-Stabili- 

wisser erhohter Highradschlupf zugelassen, um eine tatsregelung (Schritt 3) wie folgt vor. Die Regelung akti- 

maximale Traktion durch einen Fraseffekt zu erzielen, 15 viert sich jeweils, sobald der Highradschlupf (HS) den 

wobei die Fahrstabilitat in diesem Bereich kleiner Ge- vorgegebenen Schlupfgrenzwert (HSg) zuziiglich eines 

schwindigkeiten nicht merklich beeintrachtigt ist prozentualen Kurvenoffsetwertes uberschreitet, der da- 

Der Geschwindigkeitsbereich mit aktiver Stabilitats- zu dient, einen verfruhten Regelungsbeginn bei extrem 

regelung kann gemaB Anspruch 4 gunstigerweise der engen Kurvenradien zu verhindern. Beispielhaft betragt 

Bereich von 15 km/h bis 80 km/h sein. In diesem Ge- 20 dieser Kurvenoffsetwert ein Zehntel der Differenz der 

schwindigkeitsbereich ist Kurvenfahrt sehr zuverlassig Radgeschwindigkeiten der nicht angetriebenen Vorder- 

lediglich durch Raddrehzahlsensorik ohne Querbe- rader. Nach Aktivierung erfolgt ein beidseitiger Brem- 

schleunigungssensor, Lenkwinkelsensor oder Gierge- seneingriff an den Antriebsradern, um das OberschuB- 

schwindigkeitssensor erfaBbar. Unterhalb von 15 km/h moment wegzubremsen. Der Eingriff wird synchron 

vermag der Fahrer noch ausreichend schnell zu reagie- 25 durchgefuhrt, um kein Sperrmoment und somit kein 

ren, wobei zudem groBere Schleuderbewegungen, z. B. Giermoment zu erzeugen. In Abhangigkeit vom 

Fluchtwende, mflglich bieiben. Highradschlupf und der Highradschlupfbeschleunigung 

Eine bevorzugte Ausfuhrungsform der Erfindung ist wird das Highrad mit der Differenz zwischen Highrad- 

in der Zeichnung dargestellt und wird nachfolgend be- geschwindigkeit und Referenzradgeschwindigkeit als 

schrieben. 30 RegelgroBe durch gezielte Druckaufbau-, Druckhalte- 

Die einzige Figur zeigt einen schematischen Pro- und Druckabbauphasen in den stabilen Bereich zuriick- 

grammablaufplan eines Verfahrens zur Fahrstabilitats- gefiihrt Um die Bremsen vor thermischer Oberlastung 

regelung eines Kraftfahrzeuges bei erhohtem Antriebs- zu schatzen, wird der beidseitige Bremseneingriff nur 

radschlupf mittels geeigneter Bremseneingriffe an den fur eine festgelegte Maximaldauer, die vorliegend bei- 

Antriebsradern. 35 spielhaft 2s betragt, zugelassen, was ausreichend ist, da 

Der dargestellte Verfahrensablauf ist Teil eines um- ein Abbiegemanover im Mittel nicht langer dauert Zur 

fangreicheren, zyklisch durchlaufenen Regelungsver- Erkennung der Kurvenfahrtdauer wird ein Zeitzahler 

fahrens eines in dem Kraftfahrzeug vorhandenen elek- immer dann gesetzt, wenn auf einsetzende Kurvenfahrt 

tronischen Traktionssystems, wobei die hier nicht naher geschlossen wird Wenn kein Highradschlupf mehr wah- 

interessierenden Programmteile vereinfachend als Pro- 40 rend der Kurvenfahrt vorliegt, bleibt der Zeitzahler auf 

grammblock (A) wiedergegeben sind Das fahrstabilisie- seinem momentanen Wert stehen. Tritt dann innerhaib 

rende Verfahren bildet dabei ein Funktionsmodul inner- derselben Kurvenfahrt erneut Highradschlupf auf, so 

halb des elektronischen Traktionssystems und besitzt kann der Bremseneingriff fur die noch verbleibende 

gegenQber den eigentlichen traktionssteigernden Brem- Zeitdauer fortgefQhrt werden. Ist die festgesetzte, zulas- 

seneingriffen am Lowrad eine hohere Prioritat 45 sige Maximaldauer bei weiter anstehendem Highrad- 

Die Aktivierung des fahrstabilisierenden Programm- schlupf-Regelbedarf abgelaufen, so wird der Brems- 

teils setzt zunachst voraus, daB der Highradschlupf (HS) druck langsam beidseitig abgebaut, so daB dem Fahrer 

einen vorgegebenen Schlupfgrenzwert (HSg), der in genugend Zeit bleibt, auf die einsetzende Gierbewe- 

Abhangigkeit von einer Referenzradgeschwindigkeit, gung des Fahrzeugs zu reagieren. 

welche die mittlere Radgeschwindigkeit der nicht ange- 50 Sind die Antriebsradbremsen bei Beginn des kurven- 

triebenen Rader darstellt, festgelegt wird, uberschreitet fahrtstabilisierenden, beidseitigen Bremseneingriffs 

und die Fahrzeuggeschwindigkeit zwischen einer unte- nicht aktiviert, so erfolgt Ietzterer wie gesagt durch 

ren (v u ) und einer oberen Grenzgeschwindigkeit (v 0 ) gleichzeitige und gleich groBe Bremsdruckanderung 

liegt, was in einem anfanglichen Schritt 1 abgefragt synchron an beiden Antriebsradern. Andererseits kann 

wird Dabei ist der untere Geschwindigkeitsgrenzwert 55 die Aktivierung des kurvenfahrtstabilisierenden Brem- 

(v u ) vorliegend auf 15 km/hundderobereGeschwindig- seneingriffs von einem zuvor erfolgten, einseitigen 

keitsgrenzwert (v 0 ) auf 80 km/h gesetzt Die Fahrzeug- Bremseneingriff am Lowrad zur Traktionssteigerung 

geschwindigkeit wird als Mittelwert der kurven- und verursacht sein, der aufgrund des am Highrad abgesetz- 

radabgleichkorrigierten Radgeschwindigkeiten der ten Sperrmomentes zu einem zu hohen Antriebsschlupf 

nicht angetriebenen Rader ermittelt Das Highrad wird 6 o an selbigem gefiihrt hat In diesem Fall liegt am Lowrad 

als das langsamer drehende und das Lowrad als das zu Beginn des kurvenfahrtstabilisierenden Verfahrens 

schneller drehende Antriebsrad erkannt wozu die kur- bereits ein gewisser Bremsdruck vor. Die kurvenfahrt- 

ven- und radabgleichkorrigierten Antriebsradgeschwin- stabilisierende Bremsdruckeinregelung er folgt dann 

digkeiten miteinander verglichen werden. Ersichtlich dadurch, daB zunachst der Bremsdruck im Lowrad fest- 

reicht daher die Erfassung der Raddrehzahlen zur Be- 65 gehalten und derjenige im Highrad erhoht wird Ist der 

stimmung dieser GroBen aus. Der Highradschlupf (HS) einzuregelnde Highradschlupf bereits vor Druckgleich- 

wird dann in Form der Differenz zwischen der Highrad- stand mit dem Lowrad erreicht so wird der Bremsdruck 

geschwindigkeit und der Referenzradgeschwindigkeit im Lowrad auch wahrend einer anschlieBenden 
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Highrad- Bremsdruckhaitephase weiterhin festgehalten. 
1st der gewunschte Highradschlupf hingegen noch nicht 
erreicht, wenn der Highradbremsdruck gleich groB wie 
der Lowradbremsdruck wird, so werden anschlieBend 
die Bremsdrucke beider Antriebsrader gleichzeitig syn- 
chron weiter erhdht 

Analog wird wahrend Bremsdruckabbauphasen vor- 
gegangen. Liegen anfangs gleiche Bremsdrucke vor, so 
werden beide synchron vermindert. 1st hingegen zu Be- 
ginn einer Bremsdruckabbauphase der Highradbrems- 
druck noch geringer als der Lowradbremsdruck, so wird 
zunachst der Lowradbremsdruck bis auf das Drucknir 
veau des Highrades reduziert, wonach wiederum beide 
Bremsdrucke synchron weitergeregelt werden. Diese 
Vorgehensweise hat den Vorteil, daB bei der Kurven- 15 
fahrt zunachst aufgrund der Druckangleichung in den 
beiden Antriebsradern das Sperrmoment reduziert 
wird 

Zusatzlich wird durch den Bremsdruckaufbau im 
Highrad noch das vom Fahrer verursachte, uberschussi- 20 
ge, stabilitatsgefahrdende Antriebsmoment vernichtet, 
so daB das Highrad wieder maximale Seitenfuhrungs- 
kraft erhalt 1st wieder Fahrzeugstabiiitat hergestellt, so 
wird ein neuerlicher, einseitiger Bremseneingriff zur 
Traktionssteigerung erst dann initiiert, wenn beide An- 25 
triebsrader nicht mehr bremsdruckbeaufschlagt sind. 

Die kurvenfahrtstabilisierende Regelungsphase wird 
dabei auBer nach der oben beschriebenen Oberschrei- 
tung der maximalen Regelungsdauer dann beendet, 
wenn sich das Fahrzeug wieder in Geradeausfahrt be- 30 
findet, die Fahrzeuggeschwindigkeit nicht mehr in dem 
vorgeschriebenen Bereich zwischen 15km/h und 
80 km/h liegt oder der Highradschlupf einen vorgege- 
benen Deaktivierungs-Grenzwert unterschritten hat 
Dieser Deaktivierungs-Grenzwert wird dabei vorzugs- 35 
weise kurvenfahrtabhangig etwas kleiner als der 
Schlupfgrenzwert (HSg) gewahlt, vorliegend um 1/15 
der Radgeschwindigkeitsdifferenz der Vorderrader ge- 
ringer. Diese etwas niedrigere Wahl der Abschalt- 
schwelle gegeniiber der Zuschaltschwelle dient der Ver- 40 
meidung von Regelschwingungert Auf beginnende Ge- 
radeausfahrt, dh. auf Beendigung der Kurvenfahrt, 
wird geschlossen, wenn die Radgeschwindigkeitsdiffe- 
renz an den Vorderradern kleiner als ein Grenzwert ist, 
der vorliegend auf 0,5 km/h gesetzt ist Auch hier hat die 45 
Wahl eines gegeniiber demjenigen zur Erkennung des 
Beginns einer Kurvenfahrt geringeren Grenzwertes zur 
Erkennung der Beendigung der Kurvenfahrt wiederum 
den Zweck der Vermeidung unerwQnschter Regel- 
schwingungen. Die Beendigung der Kurvenfahrt-Stabi- 50 
litatsregelung besteht jeweils in der Einstellung eines 
Druckabbaugradienten entsprechend dem Radschlupf- 
verlauf. Daneben wird die Kurvenfahrt-Stabilitatsrege- 
lung sofort beendet, wenn ein fahrzeugverzogernder 
Bremsvorgang eingeleitet wird und/oder das Antiblok- 55 
kiersystem Prioritat anmeldet 

Wird im Abfrageschritt 2 nach vorangegangener Be- 
jahung der Abfrage im Schritt 1 erkannt, daB keine Kur- 
venfahrt, sondern Geradeausfahrt vorliegt, so fuhrt das 
Verfahren eine Fahrstabilitatsregelung fttr Geradeaus- $o 
fahrt (Schritt 4) wie folgt durch. Zunachst wird festge- 
stellt, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit zwischenzeitlich 
unter den unteren Bereichsendwert von 15 km/h abge- 
sunken ist In diesem Bereich kleiner Geschwindigkeiten 
wird ein vergleichsweise hoher Highradschlupf zugelas- 65 
sen, um die maximale Traktion durch einen Fraseffekt 
zu erreichen, da in diesem Geschwindigkeitsbereich die 
Fahrstabilitat nicht wesentlich beeintrachtigt wird Zu 
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diesem Zweck wird zunachst der Bremsdruck im 
Lowrad gehalten und abgewartet, ob das Highrad be- 
reits nach sehr kurzer Zeit wieder zu haften beginnt, wie 
dies beim Oberfahren sogenannter ji-low-FIecken der 
Fall ist Wenn nun der Highradschlupf weiter zunimmt 
und dieses schlieBlich eventuell sogar schneller als das 
Lowrad dreht so wird erkannt, daB eine vermehrte 
Traktion nicht mehr erzielbar ist, und es wird damit 
begonnen, den Druck am Lowrad abzubauen, bis der 
Highradschlupf wieder unter dem Grenzwert (HSg) 
liegt Danach kann wieder eine eigentliche Traktionsre- 
gelung vorgenommen werden. 

Liegt hingegen die Fahrzeuggeschwindigkeit ober- 
halb des unteren Grenzwertes von 15 km/h, so fuhrt die 
Fahrstabilitatsregelung bei Geradeausfahrt sogleich ei- 
ne Verringerung des zwecks Traktionssteigerung am 
Lowrad anstehenden Bremsdrucks durch. Das Antriebs- 
moment am Highrad wird dadurch reduziert, und das 
Highrad vermag zusehends wieder Seitenkrafte zu 
ubertragen. Wahrend dieser Stabilisierungsphase kann 
das Lowrad nur durch eine Antriebsmomentenrucknah- 
me, z, B. durch den Fahrer, am Hochbeschleunigen ge- 
hindert werden, falls dies zweckmaBig erscheint Sobald 
der Highradschlupf wieder unter den vorgegebenen 
Grenzwert (HSg) fallt, kann mit der eigentlichen, trak- 
tionssteigernden, einseitigen Bremsdruckregelung am 
Lowrad f or tgese tzt werden. 

Das beschriebene Verfahren ermoglicht daher die 
Aufrechterhaltung einer hohen Fahrstabilitat sowohl 
bei Kurvenfahrt wie auch bei Geradeausfahrt insbeson- 
dere in den Fallen, in denen die Fahrstabilitat aufgrund 
von einseitigen Bremseneingriffen an den Antriebsra- 
dern zwecks Traktionssteigerung ansonsten beeintrach- 
tigt werden konnte. Dies macht es mdglich, die Funktion 
eines automatischen Sperrdifferentials erfullende elek- 
tronische Traktionssysteme ohne Fahrstabilitatsgefahr- 
dung in einem weiten Bereich moglicher Fahrzustande 
einzusetzen, ohne daB dieses beispielsweise auf die 
Funktion einer Anfahrhilfe beschrankt zu sein braucht 
Es versteht sich, daB die Zahlenangaben des oben be- 
schriebenen Beispiels lediglich eine mdgliche Wahl dar- 
stellen und fiir andere Anwendungsfaile jeweils geeig- 
net zu modifizieren sind Selbstverstandlich ist das erfin- 
dungsgemaBe Verfahren zur Fahrstabilitatsregelung 
auch in Verbindung mit einem herkommlichen ASR-Sy- 
stem nutzbringend einsetzbar. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur fahrstabilisierenden Vortriebsre- 
gelung eines Kraftfahrzeuges unter Verwendung 
von Antriebsrad-Bremseneingriffen bei erhdhtem 
Schlupf der Antriebsrader in Abhangigkeit von 
Kurven- oder Geradeausfahrt sowie von der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit, dadurch gekennzeichnet, 
daB 

— Qberwacht wird, ob der Highradschlupf 
liber einem vorgegebenen Grenzwert und die 
Fahrzeuggeschwindigkeit in einem Bereich 
zwischen einer vorgegebenen unteren Grenz- 
geschwindigkeit und einer vorgegebenen obe- 
ren Grenzgeschwindigkeit liegen, und beja- 
hendenfalls unter jeweiliger Verwendung des 
Highradschlupfes als RegelgroBe 

— eine beidseitige Bremsdruckeinwirkung auf 
die Antriebsrader mit synchroner Brems- 
druckeinregelung vorgenommen wird, sobald 
zusatzlich Kurvenfahrt erkannt wird, bezie- 
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hungsweise 

— am Lowrad anstehender traktionssteigern- 
der Bremsdruck abgebaut wird, sobald zusatz- 
lich Geradeausfahrt erkannt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, weiter dadurch ge- 5 
kennzeichnet, daB die kurvenfahrtstabilisierende, 
beidseitige Bremseneinwirkung beendet wird, 
wenn keine Kurvenfahrt mehr voriiegt, die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit nicht mehr in dem vorgege- 
benen Bereich liegt, der Highradschlupf unter ei- 10 
nen vorgegebenen Grenzwert absinkt oder eine 
vorgegebene maximale Bremseneingriffsdauer 
wahrend einer Kurvenfahrt uberschritten wird 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, weiter da- 
durch gekennzeichnet, daB ein am Lowrad anste- 15 
bender traktionssteigernder Bremsdruck gehalten 
wird, auch wenn Geradeausfahrt erkannt wird und 
der Highradschlupf uber einem vorgegebenen un- 
teren Grenzwert liegt, solange die Fahrzeugge- 
schwindigkeit unterhalb der vorgegebenen unteren 20 
Grenzgeschwindigkeit und der Highradschlupf un- 
terhalb eines vorgegebenen oberen Grenzwertes 
liegen. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
weiter dadurch gekennzeichnet, daB fur die Vor- 25 
nahme der kurvenfahrtstabilisierenden beidseiti- 
gen Bremseneinwirkung und/oder den Abbau des 
traktionssteigernden Bremsdrucks am Lowrad die 
untere Grenzgeschwindigkeit 15 km/h und die obe- 

re Grenzgeschwindigkeit 80 km/h betragen. 30 
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